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Leder
I dette nummer af Geografisk Orientering præsenteres geografiens store bredde. Der er både 
læsestof om geotermisk energi, jordforbedrende landbrugsmetoder i Mozambique, IKT og 
GIS og forholdene på det til tider elskede og kriseramte Nørrebro.
Under overskriften Byen, vejen og landskabet har Aalborg Universitet med støtte fra fon-
den Realdania gennemført et forskningsprojekt. Formålet er, at analysere og perspektivere 
den by- og landskabsudvikling, der er opstået i forbindelse med milliardinvesteringerne i 
motorvejsbyggeri i Danmark siden 1960'erne samt formulere fremtidsvisioner for udvik-
ling og rumlige forløb omkring motorvejsnettet. Nogle af projektets resultater belyses med 
en artikel om pendlingsmønstre og en om motorvejsnettets udvikling. Se månedens link 
www.bvl.aau.dk. 
Alle artikler i dette nummer har det tilfælles, at emnerne udspiller sig i tid og rum. En for 
mange bladets læsere naturlig indfaldsvinkel. GO fornøjelse med nummeret.
Søren P. Kristensen, Jesper Kristiansen, Helle Askgaard, 
Mette Starch Truelsen og Kristian Nordholm
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Motorveje og 
byudvikling i Danmark, 
et kort historisk rids
Denne artikel præsenterer resultaterne af en række historiske analyser fra fase 1 i 
forskningsprojektet Byen, Vejen og Landskabet, der er støttet af fonden Realdania. 
Artiklen giver en kort præsentation af baggrunden for motorvejsnettet i Danmark. På 
trods af anlæggets radikalitet og potentielle økonomiske og bymæssige betydning er 
det gennemført stykvis og baseret på mange ad hoc beslutninger. I kraft af den nære 
tilknytning til de største danske byer synes motorvejene i dag at fungere som magnet 
for byudviklingen i kanten af og mellem eksisterende byer. Sådan var motorvejene i 
Danmark oprindeligt ikke tænkt. Faktisk rummede det første forslag til et samlet dansk 
motorvejsnet fra 1936/37, udarbejdet af en kreds af private danske virksomheder, en 
helt anden vision for, hvad motorvejsnettet skulle bruges til og hvordan det skulle 
fungere. Nemlig visionen om forbindelser mellem regioner og byer, hvor man med 
høj hastighed, op til 80 km/t kunne bringe varer frem, uden at skulle tage hensyn til 
krydsende trafik.
”Ved Motorveje forstaas i det føl-
gende saadanne Veje, som udeluk-
kende er bestemt for motortrafik, 
og som krydser alle Jernbaner og 
andre Veje ude af Niveau. Langs Mo-
torvejene findes der ikke bebyggelse 
med direkte Adgang til disse, og al 
Trafikforbindelse mellem det almin-
delige Vejnet og Motorvejene sker 
paa enkelte Steder paa en saadan 
Maade, at der heller ikke her fore-
gaar Krydsning i Niveau paa Mo-
torvejenes Kørebaner”. (Christiani 
& Nielsen et al., 1936).
Baggrund
Det danske motorvejsnet har 
pr. 1. januar 2004 en længde 
Af Henrik Harder Hovgesen og Thomas Sick Nielsen
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på 1.014 km (Statens 973 km og 
Sund & Bælt Holding A/S s´ 41 
km). Motorvejene udgør kun 1,4 
% af vejnettet, men de afviklede i 
2004 godt 22 % af vejtrafikarbej-
det i Danmark. Dette skyldes mo-
torvejenes geografiske placering 
mellem de centrale byer i Dan-
mark kombineret med udvikling 
i vejtrafikken, som igen er afledt 
af den økonomiske og teknologi-
ske udvikling. Alligevel har mo-
torvejsnettets betydning for by-
udviklingen, generelt set, aldrig 
for alvor været til debat. En sam-
let plan for placering og udbyg-
ning af det danske motorvejsnet 
har aldrig været underkastet en 
sammenfattende ”projektvurde-
ring” eller for den sags skyld ble-
vet besluttet af Folketinget. Net-
tet er udviklet og besluttet fra sag 
til sag. I dag står Danmark i den 
paradoksale situation, at landet 
har fået et veludbygget sammen-
hængende motorvejsnet, men 
stadigvæk ikke har diskuteret de 
overordnede fysiske strukturelle 
konsekvenser af denne situation 
for byudviklingen i Danmark. 
Tilblivelsen af det danske 
motorvejsnet
Med ”Betænkningen vedrøren-
de Københavns Trafiklinier som 
forarbejde til Københavns regi-
onplan” fra 1927, blev forbindel-
sen mellem vejbygning og by-
udvikling på den moderne bys 
præmisser i dette tilfælde Køben-
havn diskuteret. Betænkningen 
indeholdt blandt andet to mod-
satrettede vejbaner (bredde 6,5 
m) adskilt af et sporvejsområde 
(bredde 9 m). Der er ikke tale 
om en motorvej i sin nuværende 
definition, men om en vejtype, 
der skulle løse de problemer, som 
en forsat byudvikling og vækst i 
samfundet så ud til at ville skabe 
i byområderne. Netop denne vej-
type var i spil i forbindelse med 
planlægningen af Londons trafik 
organiseret omkring ”the Grea-
ter London Arterial Conference 
(1913-16)” (Architekten 1927 s. 
82). En af hovedkonklusionerne 
fra dette arbejde var i øvrigt, at 
netop den fysiske planlægning 
(zonelægningen) skulle ske før 
planlægningen og realiseringen 
af investeringer i infrastruk-
tur for at hindre ukontrolleret 
byvækst omkring denne infra-
struktur og dermed devaluere 
investeringernes værdi.
Den første større præsentati-
on af idéen om et sammenhæn-
gende motorvejsnet i Danmark 
skete i 1936/1937 i to publikatio-
ner udarbejdet af tre større dan-
ske ingeniørvirksomheder. Som 
inspiration til et sammenhæn-
gende motorvejsnet i Danmark 
henvistes til en række europæi-
ske referencer f.eks. anlæggelsen 
af den første motorvej i Europa: 
autostradaen fra Milano til Va-
resa i Italien fra 1924, samt senere 
anlagte motorveje i henholdsvis 
Tyskland, Holland og Frankrig. 
Overvejelserne over lokaliserin-
gen af et dansk motorvejsnet gik 
på en antagelse om, at anlæg-
gelsen af et sammenhængende 
motorvejsnet ville knytte sig 
snævert til en mere ”fuldstæn-
dig og mere rationel benyttelse 
af motordrevne køretøjer”, der 
igen forudsattes at være af central 
betydning for en fortsat økono-
misk vækst. Forslaget tog derfor 
naturligt nok sit udgangspunkt 
i at forbinde de største byer på 
Sjælland og Fyn samt byerne på 
Jyllands østkyst. Bortset fra krav 
om fravær af bebyggelse med 
direkte adgang til motorvejen 
blev motorvejens betydning for 
byudviklingen ikke diskuteret i 
oplægget fra 1936. 
Man skal frem til 1960 og 
”Humlum-debatten”, anført af 
professor i geografi ved Århus 
Universitet, Johannes Humlum, 
Figur 1: Udbygningen af motorvejsnettet fra 1982 til 2002/2003. For 1982 og 1992 viser kortene motorvejsnet-
tets udstrækning ved årets begyndelse, mens den del af Hirtshalsgrenen samt Århus-Låsby, der åbnede i hhv. 
2002 og 2003 er medtaget på det sidste kort (Nielsen og Hovgesen 2004a).
1982 1992 2003
GEOGRAFISK ORIENTERING 2007  NR. 5290
før der stilles spørgsmålstegn ved 
lokaliseringen af et motorvejsnet 
og dermed argumenterne for, 
hvor og hvorfor man skal bygge 
motorveje i Danmark. Humlum 
lancerer ideen om ”den midtjy-
ske motorvej”. Udgangspunk-
tet var her en grundlæggende 
antagelse om det overordnede 
vejnets betydning for samfunds-
udviklingen: ”…anlæggelsen af 
et sammenhængende motorvejs-
net vil have en afgørende værdi 
for vort samfunds fremtidige ud-
vikling, dets produktion, eksport 
og hele økonomiske og sociale 
standard”. Denne antagelse var 
der ikke uenighed om. 
Uenigheden bestod i, om an-
læggelsen af motorvejene skulle 
ske med henblik på at sikre en 
økonomisk udvikling af den vest-
lige del af Jylland inden for en ny 
rationel struktur med få fremti-
dige trafikale problemer. Eller om 
motorvejene skulle være med til 
at sikre den fortsatte økonomiske 
udvikling og løse evt. fremtidige 
trafikale problemer i den østlige 
del af Jylland, hvor størsteparten 
af befolkningen var lokaliseret. 
Humlum og professor ved DTU i 
Lyngby P.H. Bendtsen repræsen-
terede de to yderpunkter i diskus-
sionen. P.H. Bendtsens position 
var, at motorvejene skulle bygges 
der, hvor befolkningen og beho-
vet var. Humlum indvendte, at 
hvis man altid gjorde sådan, blev 
det aldrig muligt at lave et nyt 
og bedre system – og at det jo 
aldrig havde været meningen, at 
motorvejene skulle fyldes op af 
trafikken mellem Horsens og År-
hus. Humlum slog på tromme for 
en landsplanlægning, der med 
udgangspunkt i bl.a. infrastruk-
turen, gentænkte det danske 
bysystem og oprettede nye by-
udviklingsområder på bar mark, 
på centrale beliggenheder i det 
tænkte trafiknet.
I 1962 diskuteredes de for-
skellige forslag til linjeføringen 
i en rapport fra Vejdirektoratet. 
Med udgangspunkt i et historisk 
rids af forudsætningerne for ud-
viklingen i Jylland anbefalede 
rapporten en østlig linjeføring 
i overensstemmelse med P.H. 
Bendsens position. Tungen på 
vægtskålen var især økonomien, 
idet en midtjysk motorvej måtte 
følges af en udbygning af over-
ordnede veje i Østjylland, mens 
dette kunne undgås med en øst-
lig linjeføring, eftersom motor-
vejen jo netop kunne tage noget 
af trafikken mellem Horsens og 
Århus.
Med vejplanudvalgenes ”Skit-
se til Vejplan for perioden 1975-
90” præsenterede Vejdirektoratet 
et endeligt forslag til placering af 
det motorvejsnet, som stort set er 
realiseret i dag. Det lever næsten 
op til idéen om et sammenhæn-
gende motorvejsnet fra 1936. Det 
tekniske argument for forslaget 
blev hentet fra landsplansudval-
gets sekretariats arbejde fra 1969 
og går i praksis ud på at forbinde 
de største byer.
Indholdet ligger i direkte for-
længelse af de ønsker, det davæ-
rende Arbejdsministerium frem-
satte via det såkaldte perspektiv-
planlægningsarbejde. Her arbej-
dede man med de danske byer 
i en femdelt hierarkisk struktur 
bestående af ”landsdelscentre, 
regionale centre, større område-
centre og lokale centre”, inspireret 
af Walter Christallers servicecen-
terteori. I logisk forlængelse fore-
slog man centrene betjent af et 
tilsvarende funktionelt hierarki 
af vejtyper, karakteriseret ved 
den tilgængelighed, de gav. Det 
øverste niveau var byer med mo-
torveje, der sikrer tilgængelighed 
mellem landsdelscentre og andre 
Christiani & Nielsen  
et al., 1936, s. 35




”Langs Motorvejene findes der 
ikke bebyggelse med direkte Ad-
gang til disse …”
”Motorvejene må normalt lægges 
uden om byerne og disses poten-
tielle vækstzoner og så vidt muligt 
undgå at ramme eksisterende be-
byggelse.”
”(Motorvejen red.) En vej med ad-
skilte kørebaner, normalt 4 eller 
6 spor
(a) samt nødspor, alle skærende 
veje ført over eller under, alle vej-
tilslutninger udformet som til- eller 
frakørsler,”
”… og al Trafikforbindelse mellem 
det almindelige Vejnet og Motorve-
jene sker paa enkelte Steder paa 
en saadan Maade, at der heller ikke 
her foregaar Krydsning i Niveau 
paa Motorvejenes Kørebaner”
”Antallet af ind- og udkørsler må 
begrænses mest muligt, gennem-
snitlig næppe over én pr. 10-15 
km.”
”Ingen adgang fra de tilgrænsende 
ejendomme og arealer, forbeholdt 
færdsel med visse motorkøretøjer 
og ved hjælp af færdselstavler af-
mærket som motorvej.”
Tabel 1: Definitioner på motorvej og dennes relation til byudvikling.
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lande. Den officielle argumen-
tation for motorvejsnettet blev 
således kædet tæt sammen med 
”servicecenter-teorien” og der-
med en økonomiske antagelse af 
”forbrugernes krav om lave trans-
portomkostninger” og dermed 
antagelsen om eksistensen af et 
hierarkisk bysystem.
 Tanken om bymønstret og 
idéen om motorvejene som en 
neutral service til eksisterende 
byer blev fastholdt. Dette til trods 
for at det f.eks. i landsplanrede-
gørelsen fra 1970 blev påpeget, 
at også infrastrukturen er med 




Hvad meget få diskuterede og si-
den har diskuteret systematisk i 
forbindelse med planlægningen 
og anlæggelsen af motorvejene 
er, at problemstillingen omkring 
”motorveje og byudvikling” ikke 
er statisk, men snarere dynamisk. 
1960’ernes arkitekter så tidligt 
motorvejen som den centrale 
nerve for nye typer byrum, på 
trods af at bil og motorvej kun 
var hverdag for de få. Udflytning 
af industri og transportvirksom-
hed til områder med god adgang 
til motorvejen blev bl.a. hjulpet 
på vej af Egnsudviklingsloven fra 
1958, og af de kommuner der 
søgte at fremme en udvikling 
lokalt ved at udbyde attraktive 
erhvervsgrunde. I gennem de sid-
ste årtier har udviklingen i mo-
biliteten og ikke mindst pend-
lingen også gjort motorvejen, 
om ikke til hverdag, så dog til 
en sædvanlig begivenhed for en 
stor del af befolkningen. Derfor 
har interesserne i lokalisering 
og byudvikling i tilknytning til 
motorvejene ændret sig. Dels er 
de motorvejsnære områder rent 
funktionelt ”tæt på alting”. Dels 
passerer kunder, forbrugere og 
borgere, der i antal overgår trafik-
ken på de fleste strøggader i lan-
dets bymidter, dagligt forbi i et 
smalt spor. Det sidste har selvføl-
geligt betydning for interesserne 
i at eksponere virksomheder og 
produkter på facader vendt mod 
de passerende på motorvejen.
Et markant eksempel på den-
ne udvikling er erhvervsområdet 
DanmarkC beliggende ved mo-
torvejen omkring Fredericia. I 
den oprindelige Masterplan fra 
2002 blev det angivet, at der ville 
blive udbudt 6 mio. m2 jord til 
salg. Ifølge Fredericia Kommunes 
egne planer vil erhvervsområdet 
DanmarkC rumme arealudlæg 
til butikker, leisure, distribu-
tion, fødevareforædling, lettere 
industri, serviceerhverv samt vi-
densbaserede virksomheder. Ma-
sterplanen blev i 2003 suppleret 
med endnu et kommuneplantil-
læg, hvor der blev udlagt ca. 200 
ha byudviklingsområde.
Et andet markant og regionalt 
eksempel på denne udvikling 
er udviklingen i Østjylland og 
kommunerne: Fredericia, Bør-
kop, Vejle, Hedensted, Horsens, 
Gedved, Skanderborg, Hørning 
og Århus. En analyse af kom-
muneplanrammerne langs mo-
torvejen i korridoren viste, at 
den samlede facadelængde mod 
motorvej af rammeplanlagte 
arealer udgjorde ca. 24 km (sum 
1936 1966 1975
Figur 2. Oversigt over forskellige forslag til lokalisering af motorvejsnettet i Danmark, kaldet det store H.
Figur 3: Rammeplanlagte arealer 
(kommuneplan) inden for Frede-




Kommuner der med i opgørelsen
Motorvej 2005
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af udlagte arealer øst og vest for 
motorvejen) i 1977/1982. I 2005 
var længden af arealudlæggene 
langs motorvejen i korridoren 
vokset til 52 km (Figur 3).
Endelig kan det vises at 50 % 
af alt byggeri i Danmark eller den 
samlede bygnings masse (optalt 
i etage kvm) i dag ligger mindre 
end 6 km fra det danske motor-
vejsnet (Tabel 2 og Figur 4). Det 
vil sige, at motorvejsnettet i dag 
skaber en særdeles god tilgæn-
gelighed og er placeret centralt 
i forhold til langt den største del 
af den samlede bygningsmasse. 
Sammenholdes denne situation 
med motorvejsnettets betydning 
for trafikafviklingen i Danmark 
kan konturerne af en række vold-
somme ændringer anes. 
Lokaliseringen af bebyggel-
serne langs motorvejsnettet får 
også betydning for motorvejenes 
funktion. Ved en traditionel lo-
kalisering af virksomheder o.l. 
fordeles meget af trafikken ud 
på et forgrenet net af trafikveje, 
og ikke alle trafikanter vil have 
behov for at bruge motorvejen. 
Med en motorvejsnær placering 
af bebyggelser bliver motorvejen 
til gengæld det naturlige eller 
nødvendige valg for mange tra-
fikanter, hvad enten de pendler 
eller transporterer varer til og fra 
virksomheder mm. Motorvejen 
vil derfor også optage en del af lo-










25 % 2,2 km 136 mio. kvm.
50 % 6 km 275 mio. kvm.
75 % 19 km 414 mio. kvm.
100 % 210 km 550 mio. kvm
Tabel 2: Placeringen af Danmarks 
bygningsmasse i forhold til motor-
vejsnettet, 2002.
Figur 4: Procentbånd for lokaliseringen af hhv. 25 %, 50 % og 75 % af 
Danmarks bygningsmasse, når der måles med udgangspunkt i motorve-
jen.
sel og nedsatte hastigheder til 
følge. I gennem den fysiske plan-
lægning har man netop af denne 
årsag arbejdet med retningslinjer 
i regionplanerne, som sikrer, at 
de nye arealudlæg langs motor-
veje forbeholdes transporttunge 
erhverv. Den reelle udvikling vi-
ser dog, at bebyggelserne langs 
motorvejsnettet i dag rummer 
arealudlæg til andet end netop 
transporttunge erhverv, bl.a. er 
der en stigende andel af forskel-
lige serviceerhverv langs motor-
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vejene. Denne udvikling skal ses 
i sammenhæng med en branche-
udvikling og brancheglidning, 
der kan gøre det vanskeligt for 
de planlæggende myndigheder 
at kontrollere, hvilke aktiviteter 
der ”lander” ved motorvejen; 
samt en vis opportunisme hos 
lokale aktører, der i første om-
gang sigter mod at varetage ud-
viklingen i lokalområdet, mens 
landsplaninteresser og trafik 
tekniske hensyn spiller en mere 
sekundær rolle.
Opsamling
Motorvejene og store dele af 
motorvejsnettet i Danmark var 
i sit udgangspunkt planlagt ad-
skilt fra den øvrige bymæssige 
bebyggelse og færdsel på andre 
dele af vejnettet af trafiktekniske 
årsager. De har i høj grad væ-
ret tænkt som forbindelseslinjer 
mellem eksisterende større byer 
i Danmark. En selvstændig be-
tydning af motorvejene for by-
udviklingen har derfor generelt 
ikke indgået i overvejelserne ved 
beslutninger om anlæg af mo-
torveje i Danmark. Udbygningen 
af motorvejsnettet med udgangs-
punkt i hvor folk bor, og hvor de 
trafikale problemer opstår, inde-
bærer dog også, at motorvejene 
bygges i bynære områder og i 
byregioner i vækst. 
Det kan imidlertid vises, at 
motorvejene og udviklingen 
i det private bilejerskab i Dan-
mark har medvirket til at styrke 
sammenhængen i eksisterende 
tætbefolkede områder og har æn-
dret præmisserne for lokalisering 
uden for disse områder. Samtidig 
betyder den øgede pendling og 
transport mellem byerne, at der 
både opstår mulighed for nye by-
områder mellem de eksisterende 
byer samt interesse for byudvik-
ling langs med motorvejen. Med 
andre ord truer motorvejenes 
succes også med at blive deres 
fiasko. På sigt nødvendiggør det 
andre og mere holdbare løsnin-
ger for udvikling og udnyttelse af 
infrastrukturen i landets tættest 
befolkede områder. Det er nem-
lig også i de tættest befolkede 
områder med de største trafikale 
problemer og de største behov, at 
det er absolut sværest (og dyrest) 
at bygge nye motorveje.
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Pendlingen historisk belyst
I det førindustrielle samfund ek-
sisterede pendling i praksis ikke 
(figur 1). De fleste var beskæftiget 
i landbruget eller som en del af 
håndværkerhusstande. Bolig og 
arbejde var for de fleste et og 
samme sted, mens hverdagsrum-
met var begrænset til boligens 
umiddelbare nærhed. Industria-
liseringen adskilte gradvist arbej-
det fra boligen og introducerede 
dermed pendlingen. I første om-
gang i meget lille skala, idet en 
stor del af arbejdskraften fortsat 
boede på virksomhedernes om-
råde, mens de der ikke gjorde, 
måtte pendle til fods. Som en 
konsekvens blev industrialise-
ringens storbyer meget tætte og 
industrien centralt placeret. Ud-
viklingen af hurtig og billig, kol-
lektiv såvel som individuel trafik 
banede op gennem 1900-tallet 
vejen for forstadsdannelse. By-
erne blev arealmæssigt større og 
mindre tætte – og der pendledes 
fra forstæderne ind til byen. 
I servicesamfundet tillader 
den geografiske fleksibilitet, at 
husstande spreder arbejde, fri-
tidsaktiviteter og service i et ge-
ografisk udstrakt hverdagsrum 
omkring boligen. Pendlingen 
mellem hjem og arbejde har hi-
storisk udgjort den væsentligste 
del af husstandenes transporter, 
men ser i dag ud at blive overha-
let af trafik til fritidsaktiviteter 
o.l. Pendlingen har dog fortsat 
stor betydning som den dagligt 
tilbagevendende tur, der også har 
betydning for de funktionelle 
sammenhænge i Danmark og for 
trængselen på vejene.
Pendlingsafstande
Pendlingsstatistikken, der har 
været produceret af Danmarks 
Statistik hvert år siden 1982, giver 
en sjælden mulighed for at følge 
udviklingen over tid på et sam-
menligneligt grundlag. I 2002 
var den gennemsnitlige afstand 
mellem hjem og arbejdssted 15,6 
km. Det tilsvarende tal for 1982 
var 11,8 km – altså en vækst på 
3,8 km eller 32 % (tabel 1). Der 
er ikke umiddelbart sammenlig-
nelige tal fra før 1982, men un-
dersøgelser foretaget i Storkøben-
havn, angiver en gennemsnitlig 
pendlingsafstand på 1,75 km i 
1911, der var vokset til 3,42 km i 
1945 (Pedersen, 1967). Væksten 
på 32 % mellem 1982 og 2002 
skal således ses som det seneste 
led i en lang udvikling.
Udviklingen i pendlingen i 
1980’erne og 1990’erne viser en 
vækst i pendlingsafstande. Til 
trods for en forøgelse af arbejds-
styrken er der et direkte fald i an-
tallet af beskæftigede, der pend-
ler mindre end 10 km mellem 
Pendling i Danmark, 
baggrund og udvikling
Af Thomas Sick Nielsen og Henrik Harder Hovgesen
For den brede befolkning tager pendling sin begyndelse med udviklingen af transport-
midlerne og opgraderingen af transportsystemerne i kølvandet på industrialiseringen. 
Siden er pendlingsomfanget, afstande og udviklingen i trafikken stort set kun øget. 
Konsekvenserne er bl.a. en større fleksibilitet i forhold til, hvordan man kombinerer 
bolig og arbejde, nye geografiske mønstre og udviklingspres, hvor historisk adskilte 
byer nu knyttes sammen af daglig pendling, såvel som øget miljøbelastning og gener 
i form af øget trængsel.
Figur 1. Placering af aktiviteter i forhold til boligen i det 
før-industrielle, det industrielle, såvel som i servicesam-
fundet. Figuren er tilpasset efter Steen m.fl. 1997.
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ner, med efterfølgende mulighed 
eller risiko for nye mønstre og 
typer af bebyggelse i landskabet. 
Hovedstadsregionen er generelt 
gået foran i udviklingen og har 
gennem lang tid trukket pend-
lere ind mod byen fra en større 
region. I 1980’erne og 1990’erne 
er den ”funktionelle hovedstads-
region”, forstået som det område 
der bindes sammen af bolig- og 
arbejdsmarked i kraft af befolk-
ningens kombinationer af bolig 
og arbejde, blevet endnu større. 
Samtidig har udviklingen taget 
fart i resten af landet, hvor især de 
østjyske byer er blevet det diffuse 
centrum for en større byregion. 
Udviklingen kan illustre-
res gennem en kortlægning af 
pendlerflows (Hovgesen og Niel-
sen 2005; Nielsen og Hovgesen, 
2005). 
Pendlerflowet er en opsum-
mering af de forbindelser, som 
pendlerne skaber i kraft af kom-
binationer af hjem-zone og ar-
bejdssteds-zone (sogne). I prin-
cippet viser kortet hvor mange 
pendlere, der i fugleflugtslinje 
ville komme forbi et givent sted 
i Danmark. Kortene for 1982 (fi-
gur 4) og 2002 (figur 5) er gjort 
sammenlignelige.
Det bemærkes, at pendlerflo-
wet er meget ujævnt fordelt. De 
største byers midter skiller sig 
ud som knudepunkter for pend-
lingen såvel i 1982 som i 2002. 
Det centrale København passeres 
af 135.000 pendlere. I de fleste 
af disse knudepunkter har der 
dog været en nedgang i flowet 
mellem 1982 og 2002. Dels på 
grund af en nedgang i antallet 
af arbejdspladser i bymidterne 
– og dels på grund af væksten i 
forstæderne, der også har med-
ført øget pendling fra forstad til 
forstad. Væksten i pendlerflowet 
er derfor rykket ud af den hi-
storiske bymidte og vidner om 
en tendens til decentralisering 
og byspredning fra de danske 
byer. Imidlertid er det skift, der 
er sket, forholdsvis lokalt og æn-
drer f.eks. ikke ved, at den cen-















Kort- eller mellemlang videregående uddannelse
Lang videregående uddannelse
1982 1992 2002
Afstand(km) 11,8 13,9 15,6
Tabel 1: Gennemsnitsafstand 
mellem hjem og arbejdssted for 
beskæftiget befolkning. Opgørelsen 
baserer sig på pendling mellem 
sogne (Registerbaseret arbejdsstyr-
kestatistik, Danmarks statistik).
Figur 3. Fordelingen af pend-
lere efter pendlingsafstand og 
















Figur 2. Fordelingen af dan-
ske pendlere på pendlings-
afstande, 1982 og 2002.
hjem og arbejde. Samtidig stiger 
andelen for lange pendlingsaf-
stande. For de, der pendler over 
30 km mellem hjem og arbejde, er 
der tale om ca. en fordobling fra 
1982 til 2002 (figur 2). Væksten 
i personbilparken foregår helt pa-
rallelt til væksten i pendlingsaf-
standene. Antallet af personbiler 
pr. 1000 indbyggere voksede fra 
263 i 1982 til 349 i 2002, eller 
netop 32 %.
Udviklingen i pendlingsaf-
standene ser ud til at berøre alle 
uddannelsesgrupper. Der er for-
skelle mellem uddannelsesgrup-
perne, således at pendlingafstan-
den generelt er større jo længere 
uddannelsen er (figur 3). Et fælles 
træk er, at færre pendler kort, 
mens flere pendler langt. Der kan 
med andre ord tegnes et billede af 
en bred bevægelse, hvor det ikke 
bare er en specialiseret elite, der 
trækker pendlingen i vejret, men 
hvor også ufaglærte og kort ud-
dannede pendler længere og læn-
gere mellem hjem og arbejde.
Nye funktionelle sammen-
hænge
Udviklingen i pendlingen skaber 
nye og større typer af byregio-
Afstand (km)
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fremstår som et knudepunkt for 
pendlingen i hele regionen.
Et andet væsentligt udvik-
lingstræk er, at pendlerflow mod 
de større byer dækker langt større 
geografiske områder end tidli-
gere. Hovedstadsregionen synes 
at strække sig over det meste af 
Sjælland. I resten af landet er det 
især i det tæt befolkede østjyske 
område, at der kan spores en mar-
kant udvikling. På den ene side 
ser byernes pendlingsoplande 
ud til i højere grad at flyde sam-
men, særligt omkring Århus og i 
Trekantsområdet. På den anden 
side fungerer disse købstæder 
som centre eller kerneområder 
for en byregion, der gør sin ind-
flydelse gældende langt ind i det 
midtjyske område.
Den øgede pendling mellem 
de eksisterende byer er udtryk for 
en ny tilgængelighed, der udvik-
ler sig i kraft af transportinfra-
struktur, individuel mobilitet og 
stigende villighed til at pendle. 
Fortsætter denne udvikling, ska-
bes præmisserne for en båndby 
i det østjyske område, hvor de 
eksisterende byer knyttes sam-
men af en god infrastruktur, med 
deraf følgende pres for byudvik-
ling mellem de østjyske byer. 
Problemstillingen går på tværs 
af formålet med plansystemet 
om et klar grænse mellem by og 
land, og Miljøministeriet har af 
den grund indledt et frivilligt 
samarbejde med kommunerne 
om undersøgelser og visioner for 
”det østjyske bybånd”.
Hvorfor stiger pendlings- 
afstandene?
I et overordnet perspektiv har 
både trafikudviklingen og pend-
lingen fulgtes med velstands 
-udviklingen. En længereva-
rende nedgang i trafikken i de 
sidste 40 år har kun været set i 
forbindelse med krisen i slutnin-
gen af 1970’erne og begyndel-
sen af 1980’erne (figur 6). Fra en 
mere nuanceret betragtning kan 
stigningen ses som et resultat af 
mulighederne for pendling, en 
øget specialisering, samt livsstil 
og forbrugsmønstre.
Muligheder for pendling: 
rejsetid
Mulighederne for pendling er 
nært knyttet til rejsetiden og 
husstandenes tidsforbrug. Den 
svenske geograf Torsten Häger-
strand opfandt i 1970’erne ”tids-
geografien” som en metode til 
at analysere befolkningens ak-
tivitetsmønstre. Der lægges her 
vægt på, at de fleste hver dag 
vender tilbage til en bolig sam-
tidig med, at der er et vist mini-
mumsbehov for søvn osv. Når 
man samtidig inddrager, at de 
fleste er forpligtet af faste aftaler 
som f.eks. 8 timers arbejde, så er 
der et meget begrænset tidsrum 
til rådighed til andre aktiviteter. 
Tidsforbruget til pendling er med 
til at indsnævre dette tidsrum, og 
det er måske derfor, der synes at 
være faste grænser for, hvor lang 
tid befolkningen ønsker at bruge 
til at pendle mellem hjem og ar-
bejde. Amerikanske forskere for-
mulerede ideen om rejsetidens 
konstans (Zahavis lov) på bag-
grund af internationale studier i 
1970’erne. Rejsetiden så ud til at 
være næsten konstant, når man 
sammenlignede forskellige lande 
til forskellige tider. Omvendt be-
tød dette også, at de afstande, der 
1982
Figur 4. Pendling mellem danske sogne vist som flow, 1982.
2002
Figur 5. Pendling mellem danske sogne vist som flow, 2002.
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blev tilbagelagt, så ud til at af-
hænge af rejsehastigheden, altså 
hvor langt man kunne nå inden-
for den faste rejsetid. Ideen har 
været kritiseret, fordi der mang-
ler et adfærdsteoretisk grundlag, 
samtidig med at gennemsnittet 
for et land dækker over meget 
store interne variationer. Den 
gennemsnitlige rejsetid er dog 
forbløffende konstant – eller i 
det mindste trægt foranderlig. 
Det gennemsnitlige tidsforbrug 
for pendling mellem hjem og 
arbejde (én vej) i Danmark lå i 
2002 mellem 21 og 22 minut-
ter. For København, 1911, er den 
blevet opgjort til ca. 19 minutter 
og tilsvarende for 1945 (Peder-
sen, 1967). Rejsetiden er således 
næsten uændret gennem 90 år, 
mens gennemsnitshastigheden 
på turen mellem hjem og arbej-
de er steget fra 5,5 km/t i 1911 
over 11 km/t i 1945 til 44 km/t 
i 2002.
Rejsehastigheden lader såle-
des til, om ikke at være årsag så 
dog en forudsætning for udvik-
lingen i pendlingsafstandene. 
De psykologiske og sociale be-
grundelser forbliver uafklarede. 
Presset på tidsbudgettet giver en 
plausibel forklaring på, hvorfor 
længere rejser forudsætter hø-
jere hastigheder, men forklarer 
ikke hvorfor højere hastigheder 
ikke omsættes til kortere rejsetid. 
Udviklingen ser faktisk ud til at 
gå mod længere rejsetider, men 
langsomt.
Både adgangen til trans-
portmidler og udbygningen af 
infrastrukturen med bl.a. flere 
motorveje bidrager til at øge rej-
sehastighederne og dermed mu-
lighederne for pendling. I gen-
nem 1980’erne og 1990’erne har 
Danmark oplevet en fortsat vækst 
i antallet af husstande med en el-
ler flere biler, parallelt med at mo-
torvejsnettet næsten er fordoblet. 
Åbningen af Storebæltsbroen har 
reduceret rejsetiden over bæltet 
fra ca. 50 til 8 minutter.
Øget specialisering
Industrialiseringen resulterede i 
en øget specialisering af arbejdet. 
Den har fortsat stor betydning. 
Dels fordi flere og flere får en lang 
uddannelse samtidig med, at der 
er flere uddannelser at vælge i mel-
lem. Dels fordi der udvikles en 
lang række specialer og særlige 
kompetenceområder som udslag 
af den almindelige konkurrence 
på arbejdsmarkedet. Øget pend-
ling kan siges at være en forud-
sætning for den øgede specialise-
ringsgrad i samfundet – samtidig 
med at en høj specialiseringsgrad 
for den enkelte kan resultere i 
lange afstande mellem hjem og 
arbejde. Betydningen af speciali-
seringen kan stilles op som et sim-
pelt regnestykke: Hvor langt væk 
fra hjemmet må en jobsøger rejse 
for at finde et kvalificeret job? 
Er man mindre specialiseret be-
høver man ikke rejse så langt for 
at finde arbejde. Hertil skal selv-
følgelig lægges, at der er særlige 
mønstre for lokaliseringen af for-
skellige typer af jobs. F.eks. findes 
universitetsjobs, forskning og ud-
vikling o.l. næsten udelukkende 
i landets største byer. Der er der-
for væsentlige forskelle på pend-
lingsgeografien, mellem højtud-
dannede og kortuddannede. Ud-
viklingen i pendlingen blandt de 
kortuddannede resulterer i stør-
re oplande omkring Danmarks 
mange små og mellemstore byer. 
De højtuddannede er nært knyt-
tet til de største byer, og pendler i 
kraft af de stigende pendlingsaf-
stande  mere og mere mellem de 
store byer, via den overordnede 
infrastruktur på motorvejene og 
DSB’s hovedstrækninger.
Livsstil og forbrugsmønstre
Ændringer i livsstil og forbrugs-
mønstre påvirker også pendlin-
gen. Orienteringen i forhold til 
arbejdet, f.eks. hvor stor vægt 
man lægger på at have det rig-
tige job, i kombination med hvor-
dan man prioriterer at bo, har 
formentligt stor betydning for 
udviklingen i pendlingsafstan-
dene. I gennem de sidste 50 år 
har befolkningerne i den vest-
lige verden erstattet flytning ef-
ter arbejde med pendling efter 
arbejde. Det kan tages som en 
indikation af, at den brede be-
folkning ikke er interesseret i el-
ler har mulighed for at tilpasse 
boligen til beskæftigelsen, men 
hellere vil benytte de muligheder 
som mobiliteten giver for at kom-
binere hjem og arbejde efter eget 
valg. Her kan familiestrukturen 
og dobbeltarbejdende husstande 
også spille en rolle. Den høje dan-























Figur 6. Udviklingen i Brutto National Produktet (BNP) og trafikarbejde 
fra 1966 til 2005. Tallene stammer dels fra hovedposterne i Danmarks 
Statistiks nationalregnskab opgjort i faste priser (2000 kr) og dels fra 
Vejdirektoratets trafikrapporter.
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re øget pendling for familier med 
specielle kompetencer.
Det kan diskuteres, hvorvidt 
den stærke stigning i boligpri-
serne i de store byer fra midten 
af 1990’erne er en faktor af selv-
stændig betydning for pendlin-
gen. På et overordnet niveau kan 
boligpriserne ses som et direkte 
udslag af boligpræferencerne og 
dermed efterspørgslen på mar-
kedet. For særlige grupper på ar-
bejdsmarkedet kan man dog tale 
om, at områder med forhøjede 
boligpriser direkte vil kunne ”ud-
måle” pendlingsafstanden, hvis 
der ikke tilbydes alternativer. Det 
gælder især en række nødvendige 
funktioner som politi, sygepleje 
o.l., der ikke er kendetegnet ved 
høje lønninger, men som er helt 
nødvendige i alle områder af lan-
det. Dette kan medføre et rekrut-
teringsproblem, så mange storby-
er må have særlige programmer 
for at tiltrække disse grupper.
Konsekvenser
Pendlingen har konsekvenser for 
miljøet, by og landskab, samt in-
frastruktur og trængsel. På mil-
jøsiden har transporten vist sig 
særligt vanskelig at håndtere. 
Af samme grund har Danmark 
opgivet de tidligere mål om at 
reducere transportens udledning 
af drivhusgasser. Tilsvarende har 
man heller ikke i EU-regi turde 
arbejde med andre målsætninger 
end en gradvis afkobling af sam-
menhængen mellem transport 
og økonomisk vækst – noget som 
man i øvrigt ikke har haft den 
store succes med (EEA 2006). 
Pendlingen bidrager til proble-
merne med energiforsyningen i 
kraft af stor olieafhængighed, til 
drivhuseffekten i kraft af afbræn-
ding af fossile brændsler, samt til 
en lang række lokale miljøpro-
blemer i kraft af udstødningsgas-
ser, støj osv. Hvor der generelt 
er gode teknologiske løsninger 
på de lokale problemer, mangler 
svaret på energi og drivhusgas-
problemstillingerne. Samtidig er 
pendlingen såvel som trafikken 
stigende.
En anden effekt af øget trafik er 
forandringen af by og landskab. 
Længere pendlingsafstande kan 
generelt oversættes til flere bi-
ler på vejene, hvilket igen baner 
vejen for mere infrastruktur og 
dermed øget optag af land – og 
byareal til veje og parkering. Vi-
dere opstår trafikbelastning og 
trængsel på vejene. Senest har 
interessen samlet sig om den 
samfundsøkonomiske omkost-
ning, der er forbundet med at 
holde i kø på vejene – og ikke 
mindst det økonomiske spild, det 
afstedkommer når forskellige er-
hvervsgrupper under udførelsen 
af deres arbejde sidder fast i tra-
fikken (Københavns Kommune 
m.fl., 2004).
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